Stadtentwicklung Olten von Peter Heim

Bahnbedingte Siedlungsentwicklung

Bis um die Mitte des 19. Jahrhunderts blieb Oltens Stadtbild — abgesehen von den
Chorherrenhausern an der Kirchgasse und der neuen Stadtkirche — seit dem
ausgehenden Mittelalter nahezu unveréandert. Auch die Einwohnerzahl wuchs nur
langsam, 1845 wurden insgesamt 206 Wohngebaude, zum Teil mit Scheunen
verbunden, gezahlt; fast alle der rund 1500 Oltnerinnen und Oltner lebten auf der
linken Aareseite.

Soproms, E e S T S e W

Das mittelalterliche Stadtbild atte sich i m Mitelalter nur weni verandert. 853 aber entstanden auf
dem rechten Aareufer die Bahnanlagen und eine neue Stadt. (Stadtprospekt von G. Kimmerli, um 1860)

Der Bahnbau, welcher 1853 einsetzte, leitete einen fundamentalen Strukturwandel
ein. Die Masse von Fachkraften, welche im Gleis- und Tunnelbau und danach in der
Hauptwerkstatte der Centralbahn und in den tbrigen industriellen Betrieben
gebraucht wurden, kamen nur zum kleineren Teil aus dem unmittelbaren regionalen
Umfeld. Damit begann auch die konfessionelle Durchmischung der traditionell
katholischen Bevdlkerung. Innert zweier Jahrzehnte entstand auf dem bisher nur
sparlich besiedelten rechten Aareufer eine Neu- und Kolonialstadt mit Fabrikbauten,
Gasthausern, einer Kirche, mit Wohnhéausern fur Fabrikanten und Eisenbahner und
sogar einem Schloss. Als Hauptinitiator dieser ersten bahnbedingten
Entwicklungsphase gilt der aus Basel stammenden Werkstatte-Vorstand Niklaus
Riggenbach. Die stadtebauliche Problematik dieser Entwicklung bestand darin, dass
die neue Siedlung jenseits des Bahnhofs nicht mit der alten Stadt verbunden war,
sondern ihr als quasi-autonomes Gebilde gegenuber trat.

Der Bau der Gaubahn bewirkte nach 1875 eine Neuorientierung der stadtebaulichen
Entwicklung. Die Einfihrung der Gaubahnlinie fuhrte nicht nur zum Bau eines
zweiten Bahnhofes im Hammer und einer zweiten Eisenbahnbriicke, sondern zur
gewaltigsten Gelandeaufschittung der bisherigen Stadtgeschichte, durch welche der
Lauf der Dinnern begradigt und die Wassermatten im Gheid vom restlichen
Stadtgebiet abgeschnitten wurde.
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Die Eréffnung der Bahnhofbriicke gab 1883 den Anstoss zur modernen Entwicklung des linksufrigen Stadtteils.

Den entscheidenden Anlass zur Entwicklung des linken Aareufers bot indessen der
Bau einer Fahrbriicke auf der H6he des Hauptbahnhofes, welche die
Centralbahngesellschaft erstellen liess und die 1883 in Betrieb genommen wurde.
Auf der Basis eines vom ehemaligen Regierungsrat Hermann Dietler erarbeiteten
Bauplanes wurden nach der Eréffnung der neuen Briicke die beiden Bahnhéfe durch
eine mehrmals geknickte ,Ringstrasse“ miteinander verbunden, deren jeweilige
Enden auf eine Briicke (Uber die Dinnern bzw. die Aare) und das entsprechende
Stationsgebaude zufiihrten.

Unter der Aegide des Stadtammanns und Standerates Casimir von Arx erhielt die
Eisenbahnstadt auch die langst falligen Grundlagen einer modernen Infrastruktur:
Druckwasserversorgung, elektrische Beleuchtung, Kanalisation, Gasversorgung.
Auch der Bau von Amthausquai und Ringstrasse, Postgebdude und
Frohheimschulhaus fallen in von Arx’ Amtszeit.

Fur die moderne Entwicklung des linksufrigen Stadtteils spielte der Malermeister,
Gastwirt und Bauunternehmer Constantin von Arx eine ahnliche Rolle wie
Riggenbach fir die rechte Aareseite. Er kaufte Liegenschaften in der Neumatt,
Hagmatt und Bleichmatt, legte Strassen an und erstellte bis zum Jahre 1895 cirka 67
kleinere und gréssere Wohnhauser, welche er in der grossen Mehrzahl rasch
absetzen konnte. 1895 erwarb er in der Rétzmatt jenes Areal, das von der Gemeinde
fur die Anlage einer Trinkwasserversorgung vorgesehen gewesen war, und betrieb
dort Kiesgruben und eine Zementfabrik. Zu seinen bleibenden Verdiensten gehort
auch der Anstoss zur Griindung eines der gréssten privaten Energieunternehmen
der Schweiz, der spateren Atel (heute Alpiq) im Jahre 1894.

Die Anlage des Rangierbahnhofes im Tannwald (eréffnet 1895) und der Einzug der
Elektrizitat bescherten der Stadt und ihrer Umgebung einen zweiten
Industrialisierungsschub. Damit erweiterte sich die Stadt zungenférmig nach
Nordosten und bezog die bisher durch den Tannwald verborgene Briucke der
Hauensteinlinie in das Siedlungsgebiet ein.



Entwicklung zur ,.kleinen Grosstadt*

Bei Kriegsausbruch 1914 hatte die Bevélkerung Oltens den Stand von 10'000 in etwa
erreicht. Aus dem aufmipfigen Landstadtchen war ein modernes Industrie- und
Dienstleistungszentrum geworden. Plane zur Aufwertung der rechten Aareseite, zur
Schaffung einer flussiibergreifenden Kernzone und zum Bau einer Gleisunterfiihrung
konnten zwar erst spater realisiert werden; immerhin erhielt das rechte Aareufer
1908-10 im Bifang ein imposantes Schulhaus, zwei Jahrzehnte spater kam mit der
reformierten Friedenskirche ein weiterer baulicher Schwerpunkt dazu. 1910 entstand
an der Paul-Brandt-Strasse eine Einfamilienhaussiedlung fir die Eisenbahner-
Genossenschaft ,Fligelrad“ nach dem Konzept einer sozialreformerischen
Gartenstadt.

Als weiterer stadtebaulicher Fixpunkt war mit der 1910 vollendeten monumentalen
St. Martinskirche an der Ringstrasse ein Gebaude entstanden, welches durchaus in
der Lage war, das konfessionelle Konfliktpotential der Kulturkampfzeit zu
reaktivieren.

In diesem Zusammenhang ist auch der Versuch der freisinnig-christkatholischen
Stadtvater zu sehen, die Verwaltung der an Bedeutung standig wachsenden
Einwohnergemeinde mit den stadtischen Museen und dem Feuerwehrmagazin in
einem monumentalen Gebaudekomplex im Hibeli zusammenzufassen. Mit der
Frohheim-Erweiterung und dem Neubau der Badeanstalt der beiden Architekten
Hermann Frey und Ernst Schindler hielt die architektonische Moderne in
qualifiziertester Form Einzug in Olten.

Kurze Zeit der Utopien

Die zweite Halfte des 20. Jahrhunderts war auch in Olten gepragt von der
Entwicklung des Wohlstandes mit ihren Sonn- und Schattenseiten. Die Bevdlkerung
wuchs innert zweier Jahrzehnte von 15’500 auf 21'700 Einwohner. Da auch die
umliegenden Ddorfer entsprechenden Zuwachs verzeichneten, verstarkte sich die seit
den friihen 20er Jahren feststellbare Tendenz zur Agglomerationsbildung. Mit dem
wachsenden Bedarf an Wohnflache begannen sich die Baulandreserven zu
verknappen, gleichzeitig erhéhte sich das private Verkehrsaufkommen.

In wirtschaftlicher Hinsicht wuchs der in Olten schon vorher starke Dienstleistungs-
sektor gegentber dem sekundaren weiter an. Die Inbetriebnahme der Autobahnen
N1 und N2, die sich nur wenige Kilometer von Olten entfernt gabelten bzw. kreuzten,
starkten einerseits Oltens Stellung als besterreichbare Stadt, verstarkten aber auch
die Tendenz zur Abwanderung von Bewohnern und Betrieben aus der Stadt.

Nach einer Phase unkontrollierten Wachstums in den ersten Nachkriegsjahren setzte
sich Ende den 50er Jahre der Planungsgedanke zuerst auf regionaler Ebene durch.
Die 1960 gegriindete Regionalplanungsgruppe Olten u. U., zu welcher spater auch
die Gruppen Gésgen und Gau stiessen, befasste sich mit allen Fragen regionaler



g3 v X M W \..b. b
\\\\\V\“““\\ /il /i /b /b ﬁf J

2 2 L X A L Ay
\\\\\\\\\\\ r 7o o 2 Y

/ L // Y

zd///&/&%ﬁdﬁ/ﬁ/ﬁ«m,

Der spektakuldre Stadthausbau aus den 1960er Jahren zeugt vom Willen der Behérden, zu neuen Ufern

aufzubrechen.

Planung von der Flachennutzung tiber die Strassenfiihrung bis zum Bau eines

Atomkraftwerks und kultureller oder sportlicher Zentren.



In den 1960er und 1970erJahren erlebten Olten und seine Umgebung eine kurze
Phase des utopischen Aufbruchs. Doch die Phase der Euphorie war von kurzer
Dauer. Die im Zeichen der einsetzenden Rezession stehenden Negativentscheide
gegenulber den kiihnen Planungsvorhaben, etwa betreffend den Erschliessungskredit
,Olten-Studwest“ und das ,Basisdreieck®, erscheinen als Ausdruck eines Unbehagens
gegeniber einer anscheinend nicht mehr Gberblickbaren, menschliches Mass
verlierenden Zivilisation. Dies gilt besonders auch fir das die Kantonsgrenze
Uberschreitende ,Projekt Aarolfingen®, das bereits in einem frihen Planungsstadium,
nicht zuletzt auch am Widerstand seitens des Kantons, scheiterte. Danach wurden
die Anspriche der Behérden bescheidener, man bemiihte sich an ,bewahrte und
gesunde Siedlungsstrukturen unserer Stadt‘ anzukniipfen. Konkret bedeutete dies,
dass — ohne stadtebauliche und soziale Vorstellungen — die griine Fustligwiese und
das Wilerfeld mit Bauten Ubersat wurden und der Verkehr sich weiterhin durch Oltens
enge Strassenschluchten qualt.

So soll sich Oltens Innenstadt in Zukunft prasentlen. als Ort der Begegnung

Neuerdings sind wieder Anzeichen einer vielversprechenden Entwicklung erkennbar.
2005 wurde eine integrale Stadtentwicklung mit dem Ziel einer strategischen
Gesamtschau als zentrale Aufgabe der stadtischen Politik definiert und in der
Verwaltung organisatorisch verankert. Im Mitwirkungsprozess ,Olten 2020“ hat Olten
als eine von wenigen Kleinstadten mit der Bevélkerung ein Leitbild erarbeitet, aus
welchem — mit Unterstitzung einer inzwischen geschaffenen Abteilung, welche die
Bereiche Stadtentwicklung, Quartierentwicklung, Integration sowie Umwelt, Energie
und Mobilitat zusammenfasst — bereits diverse konkrete Projekte (Entlastung
Region Olten, Projet urbain Olten-Ost, Innenstadtentwicklung, Umsetzung einer
raum- und zielgruppenspezifischen Wohnpolitik usf.) hervorgegangen sind.



